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Abstract of EP1 380474 
A car airbag restraint control system has 
acceleration (7), side impact (8) and side, front or 
rear bumper pedestrian (4) impact and precrash 
sensors linked to a processor (3) that controls the 
restraint based on a combination of crash type 
and severity from the sensor Inputs. 
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(54) Anordnung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln 



(57) Es wird eine Anordnung zur Ansteuerung von 
Riickhaltemitteln (6, 10)mltwenigstenselnem Aufprall- 
sensor (1 , 7) und wenigstens einem FuBgangeraufprall- 
sensor (4) vorgeschlagen, wobei SIgnale von diesen 



Sensoren an einen Prozessor (3) iibertragen werden, 
der derart konfiguriert ist, dass der Prozessor (3) In Ab- 
hangigkeit von einer VerknQpfung der SIgnale die Ruck- 
haltemittel (6, 10) ansteuert. 
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Beschreibung 

Stand derTechnik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Anordnung 
zur Ansteuerung von Ruckhaltemittein nach der Gat- 
tung des unabhangigen Patentanspruchs. 

Vorteile der Erfindung 

[0002] Die erfindungsgemaBe Anordnung zur An- 
steuerung von Riicktialtemitteln mit den Merkmalen des 
unabhangigen Patentanspruchs hat den Vorteil, dass in 
den Auslosealgorithmus nicht nur Daten wenigstens ei- 
nes Aufprallsensors eingehen, sondern auch ein 
FuBgangeraufprallsensor beriicksichtigt wird. Dies hat 
den Vorteil, dass eine verbesserte Deteiction des Auf- 
praiiorts, der Aufprailschwere und die Gefahr der 
Fehiausidsung, aiso des iMisuse, minimiert werden. 
Dies liegt insbesondere daran, dass eine FuBganger- 
sensorii< ais FuBgangeraufpraiisensor meist groBfla- 
chig an den Randern des Fahrzeugs angeordnet ist. 
Herl<6mmiiche Aufprallsensoren sind dagegen meist 
nur ais Upfrontsensoren, ais Seitenaufprailsensoren 
Oder im zentralen Steuergerat nur an bestimmten Punk- 
ten im Fahrzeug angeordnet. HIer kann also derCrash- 
typ, d.h. der Aufprallortnurubervektorielle Messungen 
ermlttelt werden. Insgesamt verbessert dagegen die er- 
findungsgemaBe Anordnung die Ansteuerung von 
Ruckhaltemittein wie Airbags oder Gurtstraffern. 
[0003] Durch die in den abhangigen Anspruchen an- 
gegebenen MaBnahmen und Weiterbildungen sind vor- 
tellhafte Verbesserungen der im unabhangigen Patent- 
anspruch angegebenen Anordnung zur Ansteuerung 
von Ruckhaltemittein moglich. 
[0004] Besonders vorteilhaft ist, dass der Prozessor 
aus der Verkniipfung der Signale des FuBgangerauf- 
prallsensors und des Aufprallsensors den Crashtyp und 
die Crashschwere fur die Ansteuerung der Ruckhalte- 
mittel bestimmt. Damit kann bestimmt werden, welche 
Riickhaltemittel und in welcher Art dieseeingesetzt wer- 
den mussen. Die Art bestimmt insbesondere die zeitli- 
che Entwicklung der RQckhaitekraft, die auf die im Fahr- 
zeug befinditehen insassen zu ihrem Schutze ausgeubt 
werden soil. IHandelt es sich um einen harten Crash, 
dann muss die RQckhaitekraft auch entsprechend 
schneil auf die Insassen ausgeQbt werden. Liegt nur ein 
weicher Crash vor, braucht die Kraftentfaitung beispiels- 
weise eines Airbags nicht so stark zu sein. 
[0005] Welterhin Ist es von Vorteii, dass der Prozes- 
sor bei der Ansteuerung der Riickhaltemittel zusatziich 
Signale von insassensensoren und/oder Precrashsen- 
soren beriicksichtigt. Dies emnogiicht, dass nur seiche 
Riickhaltemlttei eingesetzt werden, die auch wirklich In- 
sassen schutzen und nicht nur einen ieeren Sitzplatz 
und bzw. bei einer gefahriichen Sitzposition des Insas- 
sen einen Einsatz der Riickhaitemittei verhlndern oder 
zumindest stark abmildern. Signale von einem Pre- 



crashsensorermoglichen insbesondere diezeitgemaBe 
Ansteuemng von Riickhaitemitteln und den Einsatz von 
sogenannten reversiblen Ruckhaltemittein, wie es re- 
versible Gurtstraffer sind oder auch eine ausfahrbare 

5 StoBstange. Welterhin ist es von Vorteil, dass der we- 
nigstens eine FuBgangeraufprallsensor in der Front 
und/oder in der HeckstoBstange angeordnet sein kann. 
Dies ermoglicht fiir Front- bzw. Offsetcrashes eine ort- 
lich genau aufgeloste Detektlon des Aufprallortes. Solch 

10 ein FuBgangeraufprallsensor erstreckt sich namlich 
meist uber die gesamte Breite der StoBstange oder zu- 
mindest uber einen groBen Teil dieser StoBstange. Wel- 
terhin ist es moglich, dass der FuBgangeraufprallsensor 
auch an den Seiten des Fahrzeugs, belspielsweise In 

IS der Zlerleiste, groBfiachig angeordnet ist. Dies emnog- 
iicht ebenso fur Seltencrashes Im Front- und im IHeck- 
berelch eine ortlich genaue aufgeloste groBfiachige De- 
tektlon des Aufpraiiorts. 

[0006] Es ist auch von Vorteii, dass der wenigstens 
20 eine Aufpralisensor im Steuergerat und/oder ais peri- 
pherer Sensor wie ein Upfrontsensor oder ein Seiten- 
aufpraiisensor ausgebildet ist. 

Zeichnung 

25 

[0007] Ausfiihrungsbeispieie der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestelit und werden In der nachfoi- 
genden Beschreibung naher eriautert. 
[0008] Es zeigen 

30 

Figur 1 ein Blockschaltblld der erfindungsgemaBen 
Anordnung und 

Figur 2 ein weiteres Blockschaltbiid der erfindungs- 
gemaBen Anordnung. 

35 

Beschreibung 

[0009] Im Bereich des FuBgangerschutzes existieren 
derzeit sehr viele Ideen im Bereich der Sensierung ais 

40 auch der Aktuatorik. Hauptsachlich werden StoBstan- 
gensensoren zur FuBgangeraufprallerkennung vorge- 
schlagen. Hierbei kommen Kraftsensoren oder Verfor- 
mungssensoren zum Einsatz, die sich uber die gesamte 
Breite des Fahrzeugs In der StoBstange erstrecken. 

45 Beispieie fur soiche Kraftsensoren sind Piezofolien, 
Dehnmess-Streifen, LIchtleitersensoren oderSensoren 
aus Komposit. Bei den Verfonnungssensoren handelt 
es sich teilweise um Lichtleiter oder einfache Schaiter. 
Zur Erkennung des Aufprallortes werden mitunter meh- 

so rere Sensoren venivendet. Fiir den eigentlichen Schutz 
werden im wesentiichen Airbagsysteme in den Motor- 
raum Integriert oder aber die Motorhaube wird angeho- 
ben, um den Aufprail der Person, die am Aufprail betei- 
ligt Ist, entgegen zu wirken. 

ss [0010] Airbagsteuergerate, die einen Beschieuni- 
gungssensor Innerhaib des Steuergerats sowie gege- 
benenfails zusatziiche ausgelagerte Sensoren wie Up- 
frontsensoren Oder periphere Sensoren aufweisen, ile- 
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fern bereitssehr gute Auslosezeiten im Falle eines Un- 
falls. ErfindungsgemaB wird nun vorgeschlagen, die 
Detektion des Aufprallortes und der Aufprallschwereda- 
durch zu verbessern, dass zusatzlich das Signal von der 
FuBgangersensorikfiirdie Ansteuerung der Riickhaite- 
nnittel verwendet wird. Dies ermoglicint dariiber Ininaus 
eine hohiere Redundanz bzw. Plausibilitat fur den Ein- 
satz dieser Riicklialtemittel. 

[0011] Kern der Erfindung ist allgemein die Verarbei- 
tung der infonnation der FuBgangersensorik im zentra- 
len Steuergerat zur Ausiosung von Ruckhaltemitteln. 
Hierbei konnen neben denfi Airbagzentralsteuergerat 
auch andere Steuergerate in Betracht gezogen werden, 
wie zum Beispiei die Steuergerate fur die innenraum- 
senslerung. Vortell liierbei ist, dass die FuBgangersen- 
sorik In der Regel iiber den kompletten Frontberelch 
ausgeiegt wird, so dass die korrekte Erfassung des Un- 
falleinschlags, aiso ob es sich urn einen Offsetcrash 
handelt Oder eventuell einen Frontcrash, sofort gezieit 
abgeleitet werden kann. Konkret kann also derCrasfityp 
eindeutigerbestimmt werden. Ein welterer Vortell Ist die 
eindeutigere Erfassung der Crashschwere. In Abhan- 
gigkeit von der Geschwindlgkelt erglbt sich bel der Aus- 
wertung des Sensorslgnals eIne entsprechende Infor- 
mation fiber die Defonnatlon des Fahrzeugs in diesem 
Berelch. HIeraus kann die Crashschwere neben dem 
Beschleunlgungsslgna! besser ermittelt werden. Es 
ilegt also eIne zusatzllche Gewlnnung von Informatlo- 
nen uber den Ablauf des Unfalls vor. Dieses Verfahren 
kann ebenso fur eine Seltencrashsensierung eingesetzt 
werden. 

[0012] Die so gewonnenen informationen konnen im 
Airbagaigorithmus entsprechend berucksiclitigt werden 
undtragen entscheidendzurAuslosestrategie bei. Wei- 
terhin dient dieses Signal als Plausibilitatsslgnal im Be- 
reich des sogenannten IVIisuse, also des falschen Aus- 
losefalls. Falls ein Frontaufprall vom Algorithmus detek- 
tiert werden sollte, so miissen ebenfalls die FuBganger- 
schutzsensoren einen EInschlag detektieren. Dies kann 
im Fall von einem Unterfahren von LKW einen bedeu- 
tenden Zeitvorteil ertirlngen , da hier die StofJstange zu- 
erst einen Kontakt erfahrt, bevor das zentrale Steuerge- 
rat ein ausreichendes Signal erkennt. Es Ist also eine 
Verbesserung der Robustheit gegeniiber Beschleuni- 
gungssensoren wie Upfrontsensorik und Zentralsteuer- 
gerat vorhanden. Bei der Venwendung einer Hecksen- 
sorik In der StoBstange kann diese Infonnation eben- 
falls im Fall eines Heckcrashes analoge Infomnatlonen 
llefern . 

[0013] Figur 1 zelgt als Blockschaltbild die erfin- 
dungsgemalBeAnordnung. EInAufprallsensorl Ist uber 
eine Leitung 2 mit eInem Steuergerat 3 verbunden, In 
dem ein Prozessor zur Auswertung der Sensorslgnale 
angeordnet ist. Uber einen zweiten Datenelngang erhalt 
das Steuergerat 3 von einem FuBgangeraufprallsensor 
4 uber eine Leitung 5 SIgnale. Uber einen Datenaus- 
gang Ist das Steuergerat 3 mit Ruckhaltemitteln 6 ver- 
bunden. 



[0014] Beispielhaft ist hier lediglich ein Aufprallsensor 
1 dargestellt. Es Ist moglicii, dass melir als dieser eine 
Aufprallsensor 1 vorhanden sind, insbesondere kann 
der Aufprallsensor 1 im Steuergerat selbst auch ange- 

5 ordnet seln. Alternativ Ist es mogllch, dass der Aufprall- 
sensor zusatzlich oder anstatt peripher angeordnet Ist, 
d.h. entweder als Upfrontsensor unter der Motorhaube 
Oder als Seltenaufprallsensorin der A-, B- oderC-Saule 
bzw. demTurschwellerbzw. derTur oder einem Seiten- 

10 teil selbst. Als Aufprallsensor kann insbesondere ein 
Beschleunigungssensorverwendet werden. Es Ist alter- 
nativ Oder zusatzlich moglich, dass auch Verformungs- 
sensoren eingesetzt werden. Zu solchen Verfonnungs- 
sensoren gehdren Plezosensoren oder Llchtleitersen- 

is soren oder auch Indlrekte Verfomiungssensoren wie 
Temperatur- oder Drucksensoren , die auf einen adiaba- 
tlschen Druck bzw. Temperaturanstieg, derdurch einen 
Aufprall hervorgerufen wird, reagieren. 
[0015] Die Leitung 2 kann hier als eine Zweidrahtlel- 

20 tung ausgeblldet seln, die lediglich die undirektlonale 
Ubertragung von Daten vom Aufprallsensor 1 zum Steu- 
ergerat 3 emiogllcht. Dabel wird vortellhafter Weise 
uber diese Leitung vom Steuergerat 3 zum Aufprallsen- 
sor 1 uber einen Glelchstrom eine Energleversorgung 

25 des Aufprallsensors 1 erreicht. Dieser Glelchstrom wird 
dann durch den Aufprallsensor 1 modullert. Es ist je- 
doch auch moglich, dass Spannungslmpulse modullert 
werden und dass die Energieversorgung separat von 
der Ubertragungsleltung 2 ausgeblldet ist, Auch eine bi- 

30 direktionale Ubertragung zwischen dem Aufprallsensor 
1 und dem Steuergerat 3 ist mogllch. Weiterhin ist es 
moglich, dass auch eine Busleitung zwischen dem Auf- 
prallsensor 1 und dem Steuergerat 3 verwendet wird, 
wobel dann beide jeweils Kontroller zur Buskommunl- 

35 kation aufwelsen. An einem solchen Bus konnen auch 
mehr als ein Aufprallsensor angeschlossen seln. Dies 
gilt auch fur die Leitung 5, die den FuBgangeraufprall- 
sensor 4 mit dem Steuergerat 3 verbindet. Die Leitun- 
gen 2 und 5 sind hier elektrlsch ausgefiihrt. Es istjedoch 

40 alternativ mogllch, diese optisch oder als Funkiibertra- 
gungsstrecke auszubllden. 

[0016] Als ein Aufprallsensor 1 kommt hier insbeson- 
dere ein Beschleunigungssensor in Betracht. Dieser 
kann hier mikromechanlsch ausgeblldet sein. Es Ist al- 

45 ternativ moglich, ihn auch als Schalter oder als ein an- 
deres Feder-Masse-System auszubllden. Der FuBgan- 
geraufjprailsensor 4 kann, wie oben dargestellt, als 
Plezofolie, Dehnmess-Streifen, LIchtleltersensor oder 
ein Sensor aus Komposit ausgeblldet sein. Es Ist auch 

so moglich, leltfahigen Schaumstoff zu verwenden. Wie 
oben dargestellt, sind die FuBgangeraufprallsensoren 
4, hier Ist beispielhaft nur eIner dargestellt, es konnen 
auch mehr als eIner venvendet werden, votzugswelse 
in der FrontstoBstange angeordnet. Es Ist alternativ 

ss moglich oder zusatzlich, auch in der HeckstoBstange 
Oder in den Selten des Fahrzeugs, beisplelswelse In der 
Zierlelste, solche Aufprallsensoren anzuordnen. Das 
Steuergerat 3 weist mit einem Prozessor, belsplelswel- 
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se einem Mikrokontroller, Mittel zur Auswertung der Si- 
gnale auf. Das Steuergerat 3 steuert dann in Abhangig- 
keit von der Auswertung dieserSensorsignale in einem 
Auslosealgorithmus die Riicklialtemittei 6 an. Die Ruck- 
haltemittel 6 konnen liier auch iiber einen Bus mit dam 
Steuergerat 3 verbunden seln oder eben iiber Zweid- 
rahtleitungen. Bei den Rucktnaltemittein 6 handelt es 
sich ubiicherweise urn Airbags oder Gurtstraffer, die 
auch in Stufen auslosbar sind. Damit konnen soiche 
Ruckhaitemittel insbesondere adaptiv eingesetzt wer- 
den, d.h. in Abtiangigkeit von der Crashschwere und 
dem Insassen, derzu schutzen ist. Das Gewicht des In- 
sassen bestimmt insbesondere, welche Ruckhaitemittel 
verwendet werden und wie und ob Ruckhaitemittel ein- 
gesetzt werden sollen. 

[0017] Das Steuergerat 3 venvendet nun beide Si- 
gnale, die des Aufprallsensors 1 und des FuBgange- 
rauf prallsensors 4 zur Berechnung des Auslosealgorith- 
mus. Nurwenn belde eInen Aufprall anzeigen, wird das 
Ruckhaitemittel 6 angesteuert. Weiterhin ermogllchen 
die SIgnale der Sensoren 1 und 4 eine bessere Bestlm- 
mung des Aufpraliortes, da sich Insbesondere der 
Ful3gangersensor4 iiber die gesamte Front des Fahr- 
zeugs erstreckt und auch, wie eben dargestellt, iiber die 
Crashschwere. 

[0018] FIgur 2 zelgt ein welteres Biockschaltblld der 
erfindungsgemal3en Vorrichtung. HIersind an das Steu- 
ergeratS der FuBgangeraufprallsensor4, eIn Beschleu- 
nlgungssensor 7 mIt Empflndllchkeit in und quer zur 
Fahrrichtung und weitere Sensoren 8 angeschlossen, ■ 
wobei die weiteren Sensoren 8 Seitenaufprallsensoren 
und insbesondere Insassensensoren und weiterhin 
Precrashsensoren darsteiien konnen. Das Steuergerat 
3 verarbeitet aile diese Informationen im Auslosealgo- 
rithmus, um uber die Logik 9 dann die entsprechenden • 
Ruckhaitemittel 10 auszulosen. Als Precrashsensoren 
konnen insbesondere Uttraschaiisensoren und/oderVi- 
deosensoren und/oder Radarsensoren verwendet wer- 
den. Auch weitere Daten wie eine Kommunikation zwi- 
schen Fahrzeugen, konnen hier verwendet werden. 



kennzeichnet, dass der Prozessor (3) bei der An- 
steuerung der Ruckhaitemittel (6, 1 0) zusatzlich SI- 
gnale von wenigstens einem Insassensensor (8) 
und/oder wenigstens einem Precrashsensor be- 
riickslchtigt. 

4. Anordnung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens einen FuBgangeraufprallsensor (4) in der 
FrontstoBstange angeordnet ist. 

5. Anordnung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine FuBgangeraufpraiisensor (4) In der 
HeckstolBstange angeordnet ist. 

6. Anordnung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine FuBgangeraufprallsensor als Selten- 
aufprallsensor konflgurlert Ist. 

7. Anordnung nach einem der vortiergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine Aufprallsensor (1 , 7) im Steuergerat 
und/oder als perlpherer Sensor ausgeblldet ist. 



Patentanspriiche 

1. Anordnung zur Ansteuerung von Riickhaltemittein 4S 
(6, 1 0) mit wenigstens einem Aufprallsensor (1 , 7) 
und wenigstens einem FuBgangeraufprallsensor 
(4), die jeweiis ein Signal an einen Prozessor (3) 
ubertragen, derderart konflgurlert Ist, dass der Pro- 
zessor (3) In Abhangigkeit von einer Verknupfung so 
der SIgnale die RQckhaltemlttel (6, 10) ansteuert. 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Prozessor (3) aus der Verkniip- 

f ung einen Crashtyp und eine Crashschwere fiir die ss 
Ansteuerung der Riickhaltemittel (6, 10) bestimmt. 

3. Anordnung nach Anspmch 1 oder 2, dadurch ge- 
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